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1- INTRODUCCION Y MARCO HISTORICO 
Este año la industria Maritima celebrará el 49 aniversario del primer embarque contenerizado 
entre Nueva York y el Norte de Europa; entendiendo la contenerización como una de las 
mayores innovaciones técnicas introducidas en el sector del transporte durante la segunda 
mitad del siglo XX.  
Nacida en la costa este de los Estados Unidos, esta revolución marítima fue experimentada y 
desarrollada primero en la cuenca del Caribe; definido como el conjunto de territorios que 
costean el golfo de México y el mar Caribe. Este espacio ubicado entre América del norte y 
América del sur, fue la cuna de la contenerización de por su proximidad geográfica y lazos de 
dependencia con el país vecino estadounidense.  
El coste y múltiples otros beneficios que generaron el proceso de la contenerización han tenido 
un efecto muy positivo el mercado y economía global; mientras que la competitividad natural 
del negocio marítimo no ha seguido el mismo camino. 
Los grandes operadores de contenedores acarrean grandes deudas millonarias y se ven 
obligados a explorar cualquier tipo de mercado emergente con mínimos de crecimiento para 
dar estabilidad a su flujo de capital.  
El propósito de este trabajo se centrará en exponer el impacto que la expansión del Canal de 
Panamá va a generar en las grandes navieras y la industria marítima, especialmente en el 
mercado Americano (Norte América y Latinoamérica) y los consecuentes impactos en los 
distintos tráficos de carga de importación y exportación en el área.  
Actualmente la flota contenerizada abarca entre un 10 y un 15% del total de los buques 
repartidos en la flota mundial. Aunque sea una proporción minoritaria, sigue siendo una de las 
ramas marítimas con más crecimiento en los últimos años en la industria. La demanda media de 
crecimiento de buques portacontenedores hasta 1990 fue de un 8-9%, cayendo a un 4-5% en 
2012 siguiendo el proceso de crisis global. 
La demanda del mercado latinoamericano ha decaído comparado con el crecimiento que venía 
experimentando en los últimos años. Se espera que moderadamente siga de nuevo en proceso 
ascendente con una estimación del 4-6%, permaneciendo como uno de las alternativas de 
mercado global más privilegiadas. Es un mercado que requiere de mucho conocimiento local, 
especialización, una buena red de contactos influyentes y todo ello acompañado de un bajo 
coste para poder sobrevivir en un ambiente tan competitivo como es el negocio marítimo. 
El nuevo tonelaje es introducido desde los astilleros hasta los distintos mercados, siendo Asia – 
Europa el que ofrece mayor capacidad; buques de mayor tamaño generando un efecto cascada 
implican un aumento de capacidad en todos los demás mercados ofreciendo un coste menor 
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debido a la mejora en las economías de escala1. Estos ajustes van a tener un impacto en el 
mercado Americano que va a requerir de nuevos enfoques; sobre todo en lo que refiere a 
puertos de transbordo y rutas alternativas; dejándonos preguntas como: 
 
 Posición de las Navieras frente a los diferentes mercados Americanos y e impacto de la 
Expansión del Canal de Panamá 
 
 Como los grandes operadores de buques desarrollaran sus estrategias en los distintos 
puertos de trasbordo utilizando los ULCS2. 
 
 Impacto y consecuencias de la capacidad adicional en las Empresas Feeder en el área. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                           
1
 Ventajas en términos de costos que una empresa obtiene gracias a la expansión. Reducir los costes generales de 
un servicio. 
2
 Ultra Large Container Ships – Buques mayores de 10,000 Teu’s o más. 
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2- LINEAS MARITIMAS Y DESARROLLO DE SU COBERTURA 
La complejidad del negocio marítimo nos sitúa con 20 diferentes empresas navieras manejando 
el 85% del volumen global de contenedores; cada uno de ellas con diferentes intereses 
económicos, bien protegidas por intereses nacionales, el negocio bancario, turismo; por 
mencionar algunos.  
Los servicios están establecidos como rotaciones de puertos fijos, o como se le llama 
coloquialmente ‘‘loop’s’’ para asegurar ventanas de atraque y garantizar la mayor estabilidad 
en la estructura de costes. Mientras la situación general no cambie, la estrategia suele fijar una 
misma rotación y ‘‘Schedule’’ durante un año, mientras que en determinadas ocasiones y en 
función del mercado puede verse reducida a seis meses, dependiendo de la demanda y la 
estacionalidad de los productos. 
 
Consideraciones a tener en cuenta a la hora de desarrollar un servicio: 
- Frecuencia de las salidas; la cual suele fijarse de manera semanal en la mayoría de 
mercados incluyendo Latinoamérica 
- Número de buques requeridos y consumo de combustible 
- Tamaño de los buques, competitividad del coste por slot 3 
- El mercado, volumen actual y proyecciones a corto y mediano plazo 
- Disponibilidad de buques en el mercado Charter, nuevos buques; el efecto cascada 
- Coste de la gestión ‘Management Cost’ 
 
Algunas de las distintas navieras se han decantado a cubrir los mercados de manera global 
como una ventaja competitiva o de coste, pero esta expansión se ha visto afectada en los 
últimos años por la necesidad de emplear buques existentes en sus distintas flotas; en otras 
palabras, la mayoría de las 20 primeras líneas marítimas pueden ser consideradas como 
globales o lo serán en los próximos años incluyendo la cobertura del mercado Latinoamericano. 
La gestión del efecto cascada que se está generando en cada una de las navieras y el programa 
de nuevas entregas de los astilleros va directamente relacionada con su estrategia de mercado.  
 
 
                                                           
3
 Especio unitario en un buque portacontenedores equivalente a un TEU. 
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Para capturar el escenario actual de la industria, podemos ver en la parte inferior un detalle de 
los buques empleados por las 30 navieras más influyentes y sus órdenes. 
 
 
Total Owned Chartered Orderbook 
Rnk Operator TEU Ships TEU Ships TEU Ships % Chart TEU Ships % existing 
1 APM-Maersk 2,722,141 575 1,518,171 249 1,203,970 326 44.2% 219,038 13 8.0% 
2 Mediterranean Shg Co 2,473,405 495 1,055,979 193 1,417,426 302 57.3% 429,448 37 17.4% 
3 CMA CGM Group 1,578,337 428 545,625 84 1,032,712 344 65.4% 371,036 39 23.5% 
4 Evergreen Line 882,348 190 517,931 109 364,417 81 41.3% 246,224 20 27.9% 
5 COSCO Container L. 785,129 160 457,935 97 327,194 63 41.7% 73,772 7 9.4% 
6 Hapag-Lloyd 764,671 152 417,576 65 347,095 87 45.4% 
  
  
7 CSCL 649,170 136 469,654 75 179,516 61 27.7% 115,072 7 17.7% 
8 Hanjin Shipping 603,739 99 259,614 35 344,125 64 57.0% 60,720 7 10.1% 
9 APL 568,272 103 377,343 49 190,929 54 33.6% 9,200 1 1.6% 
10 MOL 567,453 111 207,558 33 359,895 78 63.4% 115,344 14 20.3% 
11 OOCL 510,578 94 354,607 50 155,971 44 30.5% 35,552 4 7.0% 
12 NYK Line 494,458 109 295,591 53 198,867 56 40.2% 112,000 8 22.7% 
13 Hamburg Süd Group 490,053 106 251,004 42 239,049 64 48.8% 117,616 14 24.0% 
14 Yang Ming  407,448 89 232,616 46 174,832 43 42.9% 224,646 18 55.1% 
15 Hyundai M.M. 390,635 61 151,883 21 238,752 40 61.1% 73,154 7 18.7% 
16 K Line 359,865 69 127,352 21 232,513 48 64.6% 69,350 5 19.3% 
17 PIL (Pacific Int. Line) 355,090 161 250,009 113 105,081 48 29.6% 42,779 11 12.0% 
18 Zim 346,977 85 136,897 25 210,080 60 60.5% 
  
  
19 UASC 298,415 50 198,164 26 100,251 24 33.6% 271,760 18 91.1% 
20 CSAV Group 242,148 48 84,850 15 157,298 33 65.0% 65,100 7 26.9% 
21 Wan Hai Lines 193,783 81 169,327 70 24,456 11 12.6% 
  
  
22 X-Press Feeders Group 96,545 71 12,886 9 83,659 62 86.7% 
  
  
23 HDS Lines 88,608 22 6,864 3 81,744 19 92.3% 
  
  
24 KMTC 81,555 49 34,035 24 47,520 25 58.3% 7,490 3 9.2% 
25 SITC 72,642 67 34,125 33 38,517 34 53.0% 21,660 12 29.8% 
26 NileDutch 72,642 27 4,811 2 67,831 25 93.4% 10,530 3 14.5% 
27 UniFeeder 62,080 57 
  
62,080 57 100.0% 
  
  
28 Arkas Line / EMES 52,845 39 42,349 29 10,496 10 19.9% 10,000 4 18.9% 
29 CCNI 51,160 16 
  
51,160 16 100.0% 36,120 4 70.6% 
30 TS Lines 50,608 29 3,156 2 47,452 27 93.8% 
   
 
Procedencia: Alphaliner, Top 30 Carriers 
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 De la gráfica anterior podemos sacar conclusiones como: 
 UASC4 es la línea con mayor porcentaje de buques ordenados en relación a su flota 
actual con un 99% o 280,000 Teu’s5.; entendiendo así que requerían explorar el 
mercado Latinoamericano pronto para poder emplear la mayoría de sus buques. 
 CCNI le sigue con un porcentaje del 70% o 36,120 Teu’s, los cuales podrían optar por 
desarrollar una gran batalla para incrementar su participación en el mercado 
Latinoamericano (complicado con el crecimiento de otras navieras) o tendrán que 
explorar otros mercados aislados. 
 Es notable la orden de Yang Ming con el tercer mayor porcentaje de capacidad en 
nuevas órdenes con un 57% o 229,308 Teu’s, entendiendo su limitada participación en 
el mercado Latinoamericano, se espera que su expansión sea de las más agresivas 
después de la ya comentada de UASC. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                           
4
 United Arab Shipping Company. 
5
 Twenty-foot Equivalent Unit, que significa Unidad Equivalente a Veinte Pies; representa una unidad de medida de 
capacidad inexacta del transporte marítimo equivalente a 6,1 metros. 
Procedencia: Alphaliner, Capacidad media de la flota Global 
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Como podemos comprobar en la siguiente figura, la capacidad actual está dominada por 
buques de 4000, 8000 y 12000 teus o mayor. El imparable crecimiento de los nuevos buques 
con mayor capacidad podría afectar positivamente a los buques de clase menor, esperando una 
demanda adicional para servir mercados regionales a través de los puertos principales de 
trasbordo.  
 
 
Procedencia: Alphaliner, Proyecciones de las nuevas órdenes para Buques de contenedores 
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El mayor ejemplo de ello lo tenemos en el mercado Asia – Europa, donde la intención de las 
grandes navieras es emplear los buques de mayor tamaño siguiendo los objetivos del nuevo 
tonelaje, mejorando así las economías de escala y entregando un coste operativo por slot 
nunca visto en la industria. Mientras el tamaño medio de los buques fue de 5,000 Teu’s a 8,000 
Teu’s y luego a 13,000 Teu’s, la cobertura de puertos Europeos se ha visto reducida de 5 a 3 
(4.9 puertos en 1989, 3.84 puertos en 1998, 3.77 a finales del 2000 llegando a 3.55 en 
Diciembre de 2009), debido a la exigencia de las operaciones de estos grandes buques y la 
consecuente adaptación de los puertos para poder acomodar y absorber el volumen adicional 
por escala. 
El empleo de buques con mayor capacidad espera llamar y ofrecer la oportunidad para más 
operadores regionales, donde las operaciones van a depender en su competitividad de costes 
que requiera cada uno de los mercados del área, la flota actual de cada naviera, el mercado 
Chárter, y el mercado de posibles proveedores externos Feeder. 
2.1 – Alianzas y Cooperaciones 
Acuerdos entre Líneas Marítimas para intercambiar espacios en distintos servicios o 
conjuntamente cooperar buques de tamaño similar en una misma rotación, con la intención de 
reducir el gigantesco sistema de costes en un mercado tan competitivo con el actual. Mientras 
las alianzas son algo bien común en los mercados Este-Oeste, parece que en los últimos cuatro 
años se están implementando también en los mercados Norte-Sur; creciendo a niveles notables 
en Latinoamérica. 
Los programas de nuevas construcciones tenderán a forzar nuevas alianzas y cooperaciones 
entre las distintas navieras para dar mayor eficiencia a los costes, adaptando así la capacidad de 
los buques a la demanda del mercado; ofreciendo más salidas y controlando la extra-capacidad 
para estabilizar la industria. La capacidad adicional generada por los nuevos buques ya 
entregados y los que están por venir está teniendo un efecto muy negativo en la industria 
marítima; obligando a las navieras a llenar sus buques, reduciendo las tarifas de mercado a 
niveles insostenibles. 
Se hace complicado sino imposible, poder enumerar todas las alianzas y cooperaciones 
existentes entre las diferentes líneas, pero es de vital importancia estudiar algunas de ellas para 
entender el posible desarrollo de la industria. Las decisiones conjuntas van a requerir 
compromisos para definir la localización de los futuros Hub’s6 o Puertos de Transbordo, los 
cuales van a ser el centro de atención para las empresas de servicio Feeder a la hora de 
desarrollar sus posibles redes de cobertura local. 
                                                           
6
 HUB – Puntos comunes de conexión para un sistema, punto céntrico de transbordo. 
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Las bases principales para cualquier naviera a la hora de entrar en un nuevo mercado con la 
intención de llenar sus espacios o emplear nuevo tonelaje van a depender básicamente del 
coste, la saturación del mercado, la extra capacidad y el futuro del mismo mercado a corto, 
medio y largo plazo; mediante las siguientes opciones de cobertura: 
 Desarrollar un servicio propio con buques existentes o nuevos contratos chárter 
 Dejar el beneficio de operar los buques a otra naviera con la que se tenga alguna 
cooperación 
 Dejarlo en manos de un tercero, como una empresa Feeder 
 
2.1.1 Este-Oeste 
Considerando como rutas Este-Oeste la Transatlántica, Transpacífica y Asia-Europa siendo por 
regla general las de mayor volumen de carga; podemos ver a continuación los grandes 
consorcios y acuerdos que actualmente están moviendo el mercado marítimo mundial. 
 
- M2: Tras la desaprobación del Gobierno Chino a la tan nombrada cooperación del P3 
(Maersk, MSC, CMA-CGM) nos encontramos que las intenciones de las grandes navieras 
como Maersk y MSC no cambian, lanzando inmediatamente un nuevo plan de 
cooperación con el ‘2M’ el cual pretende combinar los servicios de las dos compañías. 
 
- CKYH+E: a la alianza de COSCO, K-Line, Yang Ming y  Hanjin se le une Evergreen, otra de 
las líneas taiwanesas, que por regla general intenta operar sin cooperaciones, se ve 
necesitada de las mencionadas alianzas para poder competir en el mercado.  
 
Alphaliner, Comparación de las alianzas Este-Oeste 
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- G6: compuesto por la fusión de las antiguas Gran Alliance (GA) de Hapag Lloys, NYK, 
OOCL y la New World Alliance (NWA) de APL, Hyundai y Mitsui; han mantenido la 
mayoría de las coberturas servidas desde el día de la unión hasta hoy pero con buques 
de mayor tamaño. Es de esperar que la cooperación entre todas las líneas que 
comprender el nuevo G6 incrementen su relación en otros sectores del planeta; al 
mismo tiempo abriendo oportunidades a cada uno de los integrantes individualmente 
para expandir su cobertura en el beneficio de todos ellos.  
 
- Importante mencionar la contribución de ZIM en el G6, como previo integrante de GA, 
todo y que no es, hoy por hoy, un miembro formal del G6. El sentido común nos lleva a 
pensar que una vez terminen los problemas económicos que la empresa está 
intentando gestionar con el Gobierno de Israel, ZIM podría empezar a posicionarse 
como un nuevo integrante del G6. 
 
- CU + CMA: la rápida reacción, tras el anuncio del 2M entre MSC y Maersk para unir 
fuerzas, no se ha hecho esperar por la gran naviera francesa CMA-CGM. Entendiendo la 
gran necesidad de competir y aumentar su actual cobertura se anunció el compromiso 
entre CMA-CGM y la ya existente cooperación entre United Arab Shipping Company 
(UASC) y China Shipping des de Mayo de 2013.  
 
 
- Compañía Sudamericana de Vapores (CSAV) como una de las empresas con más 
volumen de carga en la costa Oeste de Sur América, no está muy enfocada en la 
cobertura horizontal (Este-Oeste) todo y que en el pasado hizo su intento. Parece que 
las conversaciones que ha tenido durante los últimos meses con Hapag Lloyd han sido 
positivas y la fusión de ambas compañas podría ser una pronta realidad; incluyendo así a 
la naviera Chilena en la alianza del G6. Esta fusión podría tener un impacto sobre la 
futura posición que Hapag Lloyd podría tomar al reestructurar sus futuros servicios en 
Latinoamérica. 
 
- Navieras de menor tamaño y dedicadas a mercados muy específicos como Pacific 
International Line (PIL) siguen trabajando en las rutas Este-Oeste pero a escala muy 
reducida. En el caso particular del mercado transpacífico tratan de racionalizar sus 
escalas directas de Australia y Nueva Zelanda a Estados Unidos para poder mantener su 
estabilidad en la cobertura en el mercado del norte de China. 
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Las alianzas en Latinoamérica suelen ser de tamaño mucho más reducido y concentradas en el 
mercado local (Costa Este de Latinoamérica, Costa Oeste de Latinoamérica, Mercado 
Norte/Sur) y no tienen una gran relación con las alianzas Este-Oeste; todo y que los contactos 
entre las líneas navieras y los intereses de mercado son muy parecidos. Se entiende que cada 
naviera quisiera tener el mínimo número de participantes en cada una de sus alianzas con la 
mayor cobertura posible, siempre y cuando las conexiones y oportunidades con todas la demás 
líneas marítimas se mantengan integras y fluidas en caso que haya algún cambio en la 
estabilidad económica, la estrategia de mercado u otro conflicto.  
Las relaciones en Latinoamérica han cambiado dramáticamente en los últimos años, con nuevas 
navieras uniendo Asia con La Costa Oeste Americana (Wan Hai, PIL, OOCL), y otras conectando 
directamente Asia con el gran mercado de Brasil; todos ellos con la finalidad de utilizar la 
cascada de buques (8000 teus) provenientes del mercado de Europa. 
2.1.2 Asia-Coste Este de Sur América 
Un buen mercado en términos de volumen pero muy competido por lo que respecta a las 
tarifas de mercado que hoy por hoy no muestran sus mejores números. La necesidad de cruzar 
el canal lo hace uno de los mercados más interesantes en el futuro donde los buques de mayor 
capacidad van a poder servir el mismo número de puertos con una economía de escala mejor. 
- Hamburg Sud, CSAV, Mearsk, CMA-CGM, China Shipping y Hanjin; han logrado 
consolidar sus 4 salidas semanales con tres rotaciones distintas donde Hapag Lloyd y 
CCNI toman espacios: 
o Loop 1: 11x8500 teus 
o Loop 2: 12x8000 teus 
o Loop 3: 10x8000 teus 
 
- Evergreen, Cosco y ZIM; empezaron una nueva cooperación con 11 buques de 8500 teus 
des de Mayo 2013 (5 buques Evergreen, 3 Cosco y 3 ZIM). Es interesante ver como el 
mercado es capaz de juntar líneas como Evergreen y Cosco que no habían trabajado 
nunca antes juntas por temas políticos con el simple propósito de reducir sus costes y 
mejorar sus redes de conexión. 
 
- Cosco, China Shipping y CSAV fue la alianza tradicional en esta ruta, hasta la nombrada 
cooperación con de Evergreen con Cosco y ZIM.  
 
- NYK, K-Line, PIL y Hyundai; empezaron su operación en conjunto des de 2009 con la ya 
usual alianza de NYK, PIL y K-Line 
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- Mitsui (MOL) por su lado, se ha mantenido sorprendentemente como una de las líneas 
que trabaja en solitario para este mercado con sus buques de 5500 teus (ordenados con 
una manga extra-ancha) lo cual les permite un menor calado en comparación a los otros 
operadores que trabajan con barcos de 8000/8500 teus. Tienen la capacidad de vender 
espacio a Hapag Lloyd y Hamburg Sud y se aliaron con Evergreen  en el pasado, todo y 
que no lograron un buen resultado. Es verdad que el mercado de Brasil está 
directamente relacionado con la manufactura de productos de empresas Japonesas, 
dándole a MOL una ventaja muy importante en el mercado. 
 
- Hamburg Sud y Mearsk con una presencia importante en este mercado tendían a utilizar 
los barcos de MOL especialmente durante las racionalizaciones de los programas de 
navidad. Requiriendo de mas espacios, Maersk lanzó su servicio a las costa este de Sur 
América escalando directamente en Panamá haciendo que CMA se le uniera con buenas 
y nuevas opciones para la carga Panameña hacia el sur (CMA – Brazilian Service). 
 
- MSC ha sido de manera intermitente un buen aliado para Maersk hasta que en Abril de 
2013 decidió poner su propio servicio independiente con 11 buques de 2000 teus de 
capacidad vía el Cabo. Se entiende que el movimiento de MSC puede ser una 
preparatoria para el efecto cascada de buques que se espera en los próximos años (en 
un futuro 4500 teus), posicionándose para operar de manera independiente en caso de 
no ser capaces de llegar a ningún acuerdo o alianza con cualquier otra línea naviera.  
 
2.1.3 Costa Este de Estados Unidos–Coste Este de Sur América 
Hamburg Sud y CSAV son las dos navieras con mayor presencia en el mercado latinoamericano 
por lo que respeta al tráfico Norte Sur; en este caso, cubriendo el sector desde la Costa Este de 
Estados Unidos hasta la costa Este de Sur América con 7 buques de 4000/4600 teus, incluyendo 
una escala en Port Everglades que les facilita la conectividad con sus propias redes de servicios. 
Otra alianza con mucha presencia en este mercado es la que componen NYK, Hanjin, Yang Ming 
y Evergreen (vendiendo espacio a Hapag Lloyd), este último recién fugado tras no obtener los 
resultados esperados. La marcha de uno de los componentes del grupo deja una extra 
capacidad en el servicio que no está beneficiando al mercado, obligando a las navieras a reducir 
tarifas para poder llenar los espacios vacíos. 
- El servicio ANS pasó de ser una cooperación entre NYK y Hapag LLoyd a ser un servicio 
dedicado de NYK des de 2009, fijando así un intercambio de slots con Hapag en su 
servicio del Golfo de Estados Unidos. 
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En 2013 el mismos servicio ANS de NYK abrió sus puertas para a la entrada de Hanjin, 
Yang Ming y Evergreen (3 buques NYK y un buque para los otros tres). 
MSC es otro de los grandes participantes de este mercado que con su servicio ‘Parana Bridge’ 
donde vende espacio a navieras como CSAV, CMA o ZIM para poder obtener el volumen 
necesario y ser capaz de afrontar la feroz competitividad del mercado. 
2.1.4 Golfo de Mexico-Coste Este de Sur América 
CSAV, Hapag Lloyd y Mearsk con el servicio GS1 tienen la operativa más importante en el sector 
repartida con 4 buques para CSAV, 3 para Hapag y 1 para Maersk, componiendo un total de 8 
barcos de 5500 teus de capacidad. Las escalas en los puertos de Transbordo como Cartagena y 
Caucedo les dan la conectividad necesaria con el resto de su estructura para poder alimentar el 
servicio tanto en sentido norte como en sentido sur. 
Hamburg Sud dispone de su propio servicio, utilizando 7 buques de 3700/4200 teus (Barcos 
Panamax) vendiendo slots a CCNI y Hapag. Incluyen también su escala de conexión en 
Cartagena; donde Hamburg Sud concentra la gran parte de su volumen de trasbordo en el área. 
Por último, MSC también dispone de su propio servicio integrado por 6 buques de 2400 teus 
vendiéndole espacio a ZIM, con los cuales tienen una buena cooperación a nivel mundial. 
2.1.5 Asia-Costa Oeste de Mexico 
Uno de los sectores más grandes e importantes del negocio en América debido especialmente a 
dos factores; el volumen de carga que un país como Mexico es capaz de mover y la buena 
posición geográfica que dispone como punto de trasbordo; la combinación entre carga local y 
carga de trasbordo lo hacen un mercado muy apetecible para todas las navieras. 
- CMA, CSAV y China Shipping con el llamado PEX1 escalan Mexico como primer país en 
América y se dirigen directamente al Caribe donde los buques escalan 4 puertos 
importantes de trasbordo en el área, como son Manzanillo International Terminal 
(Panamá), Caucedo (Rep. Dominicana), Kingston (Jamaica) y Cartagena (Colombia); 
dándoles así una excelente variedad de posibles conexiones locales con cualquier feeder 
u operador regional. 
- Evergreen y Cosco vendiéndole espacio a PIL con el WSA1, empezaron su conexión 
directa desde Asia a Mexico (Manzanillo), la cual se vió duplicada con el nuevo WSA2 
operado por Evergreen, Whan Hai y PIL. 
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2.1.6 Asia-Costa Oeste de Sur América 
Múltiples coberturas y alianzas desarrollan este marcado, siendo una de las rutas que más ha 
sufrido el efecto cascada de los nuevos buques generando una extra-capacidad que ha 
mantenido las tarifas por los suelos desde el segundo cuarto de 2012 y tocando fondo a finales 
de 2013; llegando a unos límites que aun zarpando con los buques llenos no se han logrado 
alcanzar números positivos. 
 
 
 
 
 
 
Importante ver la remontada de las tarifas desde finales de 2013 hasta el día de hoy, 
mayormente como consecuencia del programa de racionalización de invierno 2013/2014, el 
cual eliminó servicios y capacidad de la ruta Aria- Costa Oeste de Sur América que aún se 
mantiene en pie para poder aguantar los precios al estado actual. 
Como alianzas destacadas en este mercado encontramos: 
- MSC, CMA y CSAV vendiéndole espacio a China Shipping 
- NYK, K-Line y MOL vendiéndole espacio a Hapag y Yang Ming 
- Hamburg Sud con CSAV y CCNI con CMA tienen un servicio conjunto en el cual 
proporcionan espacio a Hanjin y Hyundai. Esta cooperación tubo la finalidad de 
racionalizar el 20% dela capacidad individual anterior entre todos los integrantes del 
servicio. 
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Comparando la gran cantidad de cooperaciones que se pueden observar en el mercado Este-
Oeste con el mercado Latinoamericano, podemos establecer algunas conclusiones. 
El denegado P3 ahora 2M, opera con sus dos integrantes en la misma dirección y las mismas 
rutas para el mercado Latino, con Maersk siendo la naviera más fuerte del mundo y una de las 
más influyentes en el mercado Norte/Sur Americano. 
MSC sería el operador pequeño en la cooperación en términos de alcance y distribución de 
mercado. Tiene mucho sentido que las dos mayores navieras del planeta unan fuerzas para 
conectar sus redes de servicios; aunque hay que remarcar que MSC siempre se ha caracterizado 
por operar de manera individual, poniendo en duda la duración de sus cooperaciones. 
El gran reto para el 2M y los grandes consorcios van a ser las terminales, los puertos de 
trasbordo y las conectividades que alimentarán las diferentes mallas de servicios de cada una 
de las navieras. 
Nuevas alianzas como la de Evergreen y Cosco comentada anteriormente y Hapag Lloyd con 
NYK para la cobertura de la Costa Oeste de Centro América (Los Ángeles/Balboa) demuestran 
que la dirección de todas y cada una de las navieras están enfocadas en reducir costes 
Procedencia: Alphaliner, Newsletter 47. Nov 2013 
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Linea CSAV CCNI HSD MSK MSC APL CMA NYK EMC
HQ Santiago Santiago Hamburg Capenhagen Ginevra Singapur Marsella Singapur Taipei
LATM HQ Santiago Santiago Miami Panama Ginevra Panama Miami Brazil/Mexico Panama
Functions
Trade/Networ
king/Region
Trade/Networ
king/Region
Trade/Networ
king/Region
Trade/Ops./  
Manager Trade/Pricing
Network/Trad
e/Region Trade
Networking/Trade/Regio
nal/Marketing
Trade/Ops./  
Manager
mediante la racionalización de servicios y el empleo de los nuevos buques ULCS(Ultra-Large 
Container Ships). 
Es también muy importante mencionar la cobertura que cada una de las navieras desarrolla 
localmente, la cual puede ser de manera solitaria o siguiendo la misma estructura con distintos 
tipos de cooperaciones.  
El gran crecimiento en el mercado Latino durante los pasados 5 años hace que muchas de las 
navieras estén estableciendo sus Casas Matrices regionales en Latino América o definiéndose 
como una estructura sólida en norte América como parte de su inversión. El crecimiento 
esperado comparado a las otras regiones del planeta, dan buenas expectativas al mercado 
Latinoamericano en el cual más y más navieras están poniendo sus apuestas. 
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3- EL CANAL DE PANAMA, INFRAESTRUCTURA Y CONEXIONES 
El canal de Panamá es una vía de navegación interoceánica entre el Mar Caribe y el Océano 
Pacífico que atraviesa el istmo de Panamá en su punto más estrecho. 
3.1. Historia y cronología 
Desde su inauguración, ocurrida el 15 de agosto de 1914, ha tenido el efecto de acortar en 
tiempo y distancia la comunicación marítima, dinamizando el intercambio comercial y 
económico al proporcionar una vía de tránsito corta y relativamente barata entre los dos 
océanos (Atlántico y Pacífico), influyendo decisivamente en los patrones del comercio mundial, 
impulsando el crecimiento económico de los países desarrollados y en vías de desarrollo, 
además de proporcionar el impulso básico para la expansión económica de muchas regiones 
remotas del mundo. En 2012, Estados Unidos, China, Chile, Japón y Corea del Sur fueron los 
cinco principales usuarios del canal. 
Antes de su apertura, los pasos naturales utilizados entre los océanos Atlántico y Pacífico eran 
el estrecho de Magallanes y el cabo de Hornos, ubicados en el extremo austral de Chile y 
Argentina. 
Cronología 
1880: Primer intento de construir un canal a Panamá por una empresa francesa. 
1902: Firma de la ley Spooner por el presidente Roosevelt. Los EE. UU. acordaron reanudar la 
construcción del canal de Panamá, tras el fracaso de la empresa francesa. 
1903 (enero): Preparación del Tratado Herrán-Hay sobre el Derecho de la construcción del 
canal de Panamá por los EE. UU. 
1903 (agosto): El rechazo del Tratado Herrán-Hay por el congreso de Colombia. 
1903 (noviembre): Proclamación de la Separación de Panamá de Colombia. La nueva república 
de Panamá es reconocida por el congreso de los EE. UU. 
1903 (noviembre): Firma del Tratado Hay-Bunau Varilla por el nuevo ministro plenipotenciario 
de Panamá, Philippe Buneau-Villa. Los EE.UU. tienen ahora la autorización para continuar la 
construcción del Canal de Panamá. Asimismo, los territorios a ambos lados del canal y la plena 
soberanía en la Zona del Canal. 
1904: Reapertura de las obras del canal de Panamá por los EE. UU. Se crea la Comisión Ístmica 
del Canal para su construcción. 
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1913: Finalización de la construcción del canal de Panamá, simbolizada el 15 de agosto del año  
1914: Travesía del vapor Ancón. Deja de existir la Comisión Ístmica del Canal. Inicia el 
gobernador de la Zona del Canal como nueva entidad administradora. 
1964: (enero) Policías estadounidenses disparan contra miles de manifestantes que intentan 
romper el cerco del canal por la fuerza. (véase: Día de los Mártires). 
1977: (septiembre) Firma del tratado Torrijos-Carter que retribuye progresivamente la 
soberanía de la Zona del Canal de EEUU a Panamá. 
1999: La Comisión del Canal de Panamá deja de existir e inicia la administración a través de la 
Autoridad del Canal de Panamá. 
1999: Inicia la administración a través de la Autoridad del Canal de Panamá 
2005: Se implementa un nuevo sistema de arqueo de buques basado en el TEU. 
2006 (abril): Se presenta la propuesta de ampliación del canal de Panamá a través de la 
construcción de un tercer juego de esclusas. 
2006 (octubre): Se aprueba mediante referéndum la propuesta de ampliación. 
2007 (septiembre): Inician los trabajos de ampliación en el Cerro Paraíso. 
2009 (julio): Se adjudica el contrato principal del programa de ampliación al Consorcio Grupo 
Unidos por el Canal, liderado por Sacyr Vallehermoso. 
3.2. Infraestructura 
Desde el punto de vista técnico, el canal de Panamá es uno de los mayores logros de la 
ingeniería moderna. Con 80 kilómetros de largo desde el Atlántico al Pacifico; tiene una 
profundidad de 12,8 metros en el Atlántico y de 13,7 metros en el Pacífico; con anchos des de 
91 a 300 metros. Posee dos puertos terminales, uno en cada océano (Balboa en el Pacifico y 
Colón en el Atlántico); tres juegos de esclusas gemelas, Miraflores, Gatún y Pedro Miguel, y uno 
de los mayores lagos artificiales del mundo, el Gatún, que cubre 425 kilómetros cuadrados y se 
formó por una represa de tierra construida a través del cauce del río Chagres. 
El 24 de abril de 2006, se anunció formalmente la propuesta de la ampliación del Canal de 
Panamá, mediante la construcción de un tercer juego de esclusas y la ampliación del cauce de 
navegación. Este proyecto se basa en la construcción de nuevas esclusas, una en lado Atlántico 
y otra en el lado Pacífico del canal, para permitir el paso de buques tamaño Post-Panamax, los 
cuales, dado que superan el tamaño Panamax, actualmente no pueden navegar por la vía 
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interoceánica. Las esclusas existentes van a continuar operando para los buques Panamax 
(5000 teus nominales) y más pequeños, mientras que las nuevas esclusas estarán diseñadas 
para poder atender a buques de mayor tamaño, hasta 13000 teus de capacidad. 
Es importante mencionar que no se espera ningún cambio en cuanto a los dos existentes flujos 
de tráfico (Caribe/Pacifico y viceversa), ni como la Autoridad del Canal va a establecer las 
prioridades para los servicios que van a estar utilizando este nuevo conjunto de exclusas.  
 
 Procedencia: Información recibida del Canal De Panama  
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El Canal de Panamá empezó el proceso de abrir las nuevas esclusas en 2007, el cual permitirá el 
paso de buques de mayor capacidad. Se espera que estas esclusas estén listas a finales de 2016, 
bastante retrasado si lo comparamos con el proyecto inicial que fechaba un estimado de 
apertura en Octubre de 2014. Para el propósito de este estudio, lo importante es entender 
perfectamente las conexiones y rutas que las navieras tienen hoy en día en el agua 
involucrando el mercado Latinoamericano y como se verán afectadas tras la expansión. Es 
interesante, dar un paso atrás en la historia para tener un claro entendimiento del posible 
enfoque de las empresas marítimas, las cuales se veras afectadas por las decisiones finales que 
las navieras puedan tomar en función de su estrategia. 
3.3. Preparación de Calados en los puertos Americanos  
 
En la costa este de los Estados Unidos, dos puertos están acomodando sus calados a las 
expectativas de los nuevos buques, Norfolk y Baltimore.  
Los nuevos Nueva York, Miami, Charleston y Savannah se 
espera que hagan sus trabajos correspondientes para 
poder atender nuevas oportunidades cuando la expansión 
del canal de Panama esté lista en 2016. 
Mientras que el calado (C) del nuevo puerto de Nueva York 
no espera sufrir ningún inconveniente para atender buques 
de 13000 teus de capacidad, sí que hay incertidumbre en 
como el calado aéreo (Ca) del Puente ‘Bayonne’ puede 
afectar a la habilidad de la terminal para acomodar el 
Procedencia: Wikipedia, Calados 
Detalles obtenidos delas distintas webs de las autoridades portuarias.  
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nuevo tonelaje, exceptuando a Global Marine Terminal la cual esta fura de la entrada ‘Kill Van 
Kull’. 
Nueva York, es de largo el mercado más importante de los Estados Unidos y la necesidad de 
llenar los buques ULCS (Ultra-Large Container Ships) podría requerir la construcción de un 
nuevo muelle en Nueva York. 
El proyecto de construcción  para subir el puente ‘Bayonne’ hasta 64 pies fue aprobado en 
Mayo de 2013 esperando poder navegar a través de el a partir de Mayo de 2015; todo y que el 
proyecto espera estar completado en 2017. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Los Puertos situados en el Sur Atlántico de los Estados Unidos como Savannah y Charleston 
están trabajando en sus respectivos proyectos para disponer del calado necesario. 
Savannah es un puerto expuesto a las mareas, bajo el manejo de las Autoridades Portuarias de 
Georgia. Pendiente de aprobación su proyecto con expectativas de ofrecer hasta 47 pies de 
calado con marea favorable, es difícil imaginar que un puerto tan concurrido no pueda estar 
listo para afrontar las futuras necesidades dela industria. 
Por su lado Charleston, va a necesitar de un dragado importante para poder acomodar los 
buques de 13000 teus, todo y que en la actualidad está manejando portacontenedores de 8500 
Procedencia: NY Transported, plano de terminales de la Bahía de Nueva York y Nueva Jersey 
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slots. Parecido al caso de Nueva York, Charleston está sufriendo grandes congestiones en la 
terminal debido a los procesos de dragado.  
Jacksonville actualmente con 40 pies de profundidad está estudiando el posible proceso de 
dragado minimizando el impacto de las operaciones en el terminal; al igual que otros puertos 
de gran importancia en la costa este de los Estados Unidos como Boston, Wilmington y 
Philadelphia. 
El primer requerimiento para competir y poder atender los buques ULCS será el calado, como 
hemos estado comentando, pero habrá muchos otros factores significativos que van a influir a 
la decisión final de las navieras. Los puertos de los Estados Unidos parecen tener menos 
problemas en cuanto a los metros de muelle, lo cual les aventaja el atraque de buques con 
mayor eslora; comparado con los puertos Latinoamericanos. A esto debemos añadirle la 
congestión portuaria, capacidad de las grúas, productividad de los terminales (días de atraque), 
espacio en los patios y conexiones intermodales vía ferrocarril. En referencia a este último 
punto, ya existe una carrera para establecer una red de ferrocarriles competitiva la cual permita 
conectar la carga entrante por el Este de Estados Unidos por tierra compitiendo con los nuevos 
ULCS hacia la costa Oeste transitando el Canal De Panamá. 
Uno de los beneficios económicos de los buques de gran capacidad será el requerimiento de la 
eficiencia portuaria. Incrementando el número de movimientos por escala en puerto creando 
una mayor densidad de trabajo en patios, intermodales, equipos, camiones, ferrocarril y otros 
servicios. Un alivio para los muelles pero una gran presión para la logística dentro de la 
terminal. 
Los puertos del Golfo de los Estados Unidos, están servidos directamente desde Asia por solo 
dos navieras, con lo que no nos hace pensar en posibles problemas de capacidad, sino más en 
la viabilidad del mercado.  Los puertos del Golfo tienen dos puntos importantes a su favor; el 
ferrocarril al Mediano Oeste de EE.UU. y las proyecciones demográficas en la población 
Americana aumentando entre un 12-13% comparado con el 3-4% que se calcula en el Mediano 
Oeste y Noreste. Estos serán factores determinantes en un futuro, pero por el momento las 
conexiones de ferrocarril y los servicios son limitados; los costes no están a su favor cuando 
hablamos de movilizar grandes cantidades de volumen adicional. 
Parece ser que la tendencia en el futuro para las conexiones desde Asia al Golfo de Estados 
Unidos seguirá necesitando las opciones del Ferrocarril; y un notable crecimiento de las redes 
de conexión feeder que permitan el enlace con el Caribe una vez el canal haya completado su 
expansión. Las tarifas des del mercado Asiático hasta el Golfo de los Estados Unidos por vía del 
ferrocarril comparado con la conexión del feeder en el Caribe siguen dándole la ventaja al 
transporte terrestre, especialmente por el tiempo de tránsito y la utilización. Todo y que las 
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navieras podrían empezar a aceptar márgenes más reducidos a través del Caribe para mejorar 
sus utilizaciones, lo cual podría ser de gran beneficio para la red de feeders locales. 
3.4.  Costes e Incentivos para utilizar buques de mayor capacidad a través del Canal 
de Panamá  
La expansión del Canal de Panamá liderará la utilización de buques de gran tamaño, los cuales 
esperan ser llenados con carga adicional hacia y desde Latinoamérica. El tiempo de reacción 
para las navieras a la hora de emplear los nuevos buques a través del expandido Canal de 
Panamá dependerá de los tiempos en las entregas de las nuevas órdenes, e irá directamente 
relacionado a las decisiones de utilizar el canal de Suez como vía alternativa.  
La reducción de costes a escala general una vez el Canal de Panamá este completado en 
comparación al tránsito por Suez no está totalmente definido aún, especialmente porque las 
Autoridades del Canal de Panamá permanecen silenciosas sobre la nueva estructuración 
tarifaria. No se esperan grandes cambios en relación a las políticas de manejo del canal, con lo 
que algunas líneas marítimas podrían verse beneficiadas con importantes reducciones de 
costes minimizando el tiempo de espera al anclaje de ambos lados del canal, debido al mayor 
flujo de tránsito. 
El cálculo de ahorros de las autoridades de los puertos Panameños (Panama Ports Authority), 
está basado únicamente en el incremento de tonelaje, de 104,000$ para un buque de 8000 
teus comparado a uno de 4000 teus y 288,000$ para un buque de 10000 teus comparado con 
un buque de 4000 teus. Estas figuras están basadas en un estimado de 26$/teu menor en los 
buques de 8000 teus y de 48$/teu en los de 10000 teus. Habrá entonces un ahorro importante 
por TEU mejorando la eficiencia de los costes comparados con la situación actual. 
El coste vía Suez, debería ser menor que el del Canal de Panamá aunque hay detalles que 
necesitan ser bien estudiados para poder dar un veredicto final teniendo en cuenta que el coste 
de combustible es hoy por hoy el más determinante a la hora de manejar los costes operativos. 
Los costes de tránsito por el Canal de Panamá han sido históricamente más económicos que los 
del Canal de Suez, pero desde que la Autoridad del Canal de Panamá (ACP) empezó a 
incrementar los costes en Mayo de 2005, el tránsito por Panamá se ha igualado o incluso 
convertido en una opción más costosa.  
La ventaja que el Canal de Panamá puede tener des de Asia hasta la costa este de Estados 
Unidos dependerá directamente del número de buques, entendiendo que ha venido siendo una 
costumbre tener 10 buques portacontenedores a través de Suez contra 8 a través de Panamá, 
incluyendo un tiempo de tránsito mucho mejor para el norte de Asia. 
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El Canal de Suez ha estado trabajando para atraer más operaciones desde Asia a la costa este 
de los Estados Unidos durante los dos años pasados, tomando ventaja del retraso de la 
finalización del Canal de Panamá. La oportunidad de operar buques de 8000 teus o más, ofrece 
unas economías de escala que Panamá no está listo para aceptar, todo y que se espera que una 
vez el Canal de Panama abra sus nuevas esclusas muchas de las actuales rutas vía Suez van a re-
tomar el camino lógico a través de Panamá. 
3.5. Impacto Global en los servicios y rotaciones de buques contenerizados 
El tercer juego de esclusas no espera generar un cambio globalizado en los mercados ni atraer 
un mayor volumen a través del Canal de Panamá como se ha comentado en algunos medios de 
comunicación. Los cambios en las rotaciones y las distintas mallas de cobertura van a depender 
exclusivamente en los beneficios de las economías de escala, la habilidad para llenar buques de 
mayor capacidad utilizando nuevas estrategias de trasbordo y las futuras alianzas entre 
competidores en el mismo mercado. 
La mayor fuente de productos contenerizados llegando al mercado Americano sigue 
proviniendo del norte de China. Los mayores cambios y ajustes de estructuración de 
‘Networking’ que podrían afectar la expansión del Canal de Panamá esperan ser los siguientes: 
- Proximidad del Mercado Americano con Latinoamérica (Mexico, Colombia, Centro 
América) 
- India, estando a 3000 millas cerca de la costa este de los Estados Unidos vía Suez 
- Ruta Norte-Oeste sigue bajo especulaciones dependiendo del cambio climático. 
Tomando en consideración que las navieras dedican sus esfuerzos a minimizar los 
constes de combustible, se abre una investigación para el movimiento terrestre 
(Rusia/China)  la cual está paralizada por temas específicamente meteorológicos y 
seguridad. 
Ninguno de los casos expuestos anteriormente parece que sea suficientemente productivo para 
que pueda hacerle competencia directa a los grandes beneficios económicos que va a suponer 
la expansión del Canal De Panamá. 
Una de las claves para el éxito a la hora de escoger la ruta del Canal de Panama estará en la 
habilidad de las navieras para llenar los buques de mayor capacidad. Los servicios vía Suez han 
ganado consistencia, dando una buena opción de doble utilización de espacios des de 
Asia/Europa/USEC, conectando con volúmenes procedentes del Mediterráneo, el Golfo Pérsico, 
Mediano Oriente y otros HUB’s cruciales como son Algeciras y Tánger. Para poder operar 
buques a través de Panamá, las navieras necesitarán encontrar este volumen adicional que les 
permita maximizar la utilización de sus naves. 
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3.6. Actuales servicios cruzando ambos canales (Panamá y Suez) 
Seguidamente se muestra una tabla con los servicios actuales des de Asia a la costa Este de los 
Estados Unidos agrupados por alianzas para poder dar una visión global de la utilización de cada 
canal y las futura posibilidades de mover más rutas a través de Panamá.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
- El 65% de los servicios a la Coste Oeste de Norte América (USWC) cruzan el Canal de 
Panamá (13 de 20), mientras que los buques que van por Suez son 2644 teus mayores 
en tamaño. 
- Las rutas de Panamá varían desde servicios con 8 hasta 15 buques, con una media de 10 
por servicio; mientras que los que pasan a través del Canal de Suez emplean des de 10 a 
16 buques con una media de 12 unidades por servicio. 
- Por lo general la mayoría de Líneas han incrementado su capacidad des de Asia a la 
Costa este de Estados Unidos en un 19% en 2013, seguido de un 17% el año anterior; 
mayormente debido al efecto cascada de los nuevos buques que se han ido entregando. 
La presión para llenar los nuevos buques espera ser uno de los factores determinantes  
a la hora de escoger las rutas a través de ambos canales con el importante detalle de 
encontrar mercados para suplementar la vía de volumen principal (Asia/Estados 
Unidos). 
Procedencia: Alphaliner –Diciembre 2013 
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En 2013 Maersk cambiando su TP7 (Transpacífico, ruta 7) des del Canal de Panamá a Suez, lo 
que les dejo sin cobertura desde Asia a la costa este de Estados Unidos (USEC). El concepto 
detrás de este importante cambio en el sistema de la naviera con más renombre del mundo fue 
la reducción de costes a través de un mayor tonelaje, a la vez que encontrar la oportunidad de 
conectar carga en Tánger, Valencia y ‘Jeddah’, reduciendo así la presión de llenar los buques 
des de Asia a Estados Unidos. 
 
El consorcio del G6 con 3 diferentes rutas vía Panamá y 3 vía Suez alberga una cobertura de 11 
buques de unos 8500 teus de capacidad, tras la cascada de buques mayormente proveniente 
del mercado Asia/Europa. 
 
Las intenciones que anunciaron para el ya cancelado P3 en el mercado de la costa este de 
Estados Unidos, era lanzar 3 nuevos servicios a través del Canal de Suez con buques de 8500 
teus, dejando una sola cobertura a través de Panamá; previo a la apertura del Canal. Este 
último servicio a vía Panamá esperaba operar 10 buques de 5000 teus directo a el Golfo de 
Estados Unidos (Miami/Houston) sin escalas directas en Panamá o el Caribe. Eso muestra la 
clara intención de las grandes alianzas para poder utilizar su tonelaje más eficientemente, con 
la clara finalidad de maximizar los buques y reducir las economías de escala. 
 
Cuando el tonelaje a través del Canal de Panamá aumente, obligará a todas las navieras a 
centrarse en el uso adecuado de los puertos HUB, especialmente en el Atlántico/Caribe como 
pueden ser Colon, Caucedo o Kingston. Al mismo tiempo, habrá líneas como el mismo Maersk 
que seguirán utilizando sus buenas conexiones de ferrocarril a través del lado Pacifico de 
Panamá  (Balboa). Esto estará directamente relacionado a la estrategia que Mearsk estime para 
la costa Oeste de América, prefiriendo trasbordar el mayor volumen posible en Balboa sin dejar 
de lado las interesantes inversiones que están haciendo tanto en Callao (Perú) y en Lázaro 
Cárdenas (Mexico) con su división de terminales APMT. 
 
Seguidamente podemos ver una perspectiva general de los puntos de trasbordo utilizados en el 
Caribe, dándonos un claro estimado de los puertos con más potencial.  
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- El 87% del trasbordo es hoy en día movido a través de Kingston, Panamá y Freeport 
- Caucedo y Cartagena son también puertos a tener en cuenta, los cuales reflejan su 
importante participación en el mercado de transbordo. Es importante destacar la rápida 
reacción del Puerto De Cartagena empezando su proceso de remodelaciones con 
suficiente antelación para poder competir como punto de referencia en un futuro 
cercano; dragado, infraestructura, mejoras en los equipamientos la sitúan en una buena 
opción para las navieras. 
- Kingston es un puerto dedicado a la carga de trasbordo, mientras que Caucedo, 
Cartagena y Panamá tienen el valor agregado del componente de carga local, 
haciéndolo mucho más atractivo para las navieras debido a los ingresos adicionales. 
 
Como concepto general podríamos esperar entonces que los buques de mayor tamaño sean 
desviados de las rutas del Canal de Suez a Panamá, basado en la corta distancia y la habilidad 
de generar conexiones a mercados alternativos. Esta decisión ira directamente relacionada el 
los costes de combustible y la recuperación de los mercados latinos y europeos hacia el 
continente Americano. 
Procedencia: Caribbean shipping Association (CSA) meeting – Miami 2013 
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En general, no se contempla  que la mayoría del volumen que entra a Estados Unidos por la 
costa oeste con destino final al centro del país vaya a ser movido a través dela costa este; pero 
sí que se van a optimizar los servicios y puertos minimizando el número de escalas. 
Las navieras se verán con la necesidad de llenar sus nuevos espacios en buques de mayor 
capacidad con la obligación de explotar mercados adicionales, siendo el mercado 
Latinoamericano la primera opción lógica. 
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4- EL FUTURO DISEŇO DE LOS SERVICIOS EN LATIONOAMERICA 
Como hemos argumentado anteriormente, las líneas marítimas emplearán mayor tonelaje a 
través del Canal de Panamá y como consecuencia habrá un cambio en sus estructuras de 
servicios y conexiones en Latinoamérica con la finalidad de poder llenar la capacidad adicional.  
8000 teus de espacio van a reducir el coste por slot comparado con los buques de 4000 teus 
(siempre y cuando se llenen), pero los ahorros vía Panamá podrían aumentar notablemente en 
caso que el precio del combustible subiera debido a la diferencia de distancia con Suez.  
El aumento de coste del combustible daría entonces una gran ventaja al nuevo Canal de 
Panamá,  dando la opción a las navieras de reducir la distancia en sus rutas y permitiéndoles así 
reducir la velocidad media a velocidad económica.  
Mientras que el comercio de los contenedores tiene una estimación positiva para los siguientes 
años, no podemos decir lo mismo de la industria naviera que sigue en problemas graves en 
cuanto a la rentabilidad. El objetivo de toda línea seguirá siendo el empleo rentable de todos 
los buques existentes y los que están por venir, pero en determinadas ocasiones cualquier tipo 
de operación que aporte ingresos a los costes fijos será la mejor de las opciones aunque no sea 
rentable. 
Esta es la gran diferencia que el mercado de propiedad o con largos contratos de chárter 
experimenta, mientras que en el caso de buques con cortos periodos de contratación tiene  
mucha más flexibilidad para reducir tonelaje en caso que el negocio no dé los resultados 
esperados. Este caso aplicaría especialmente a los operadores locales y feeder también. 
El objetivo más importante para las navieras se centrará en buscar empleo para todos los 
buques existentes y nuevas órdenes en sus flotas, seguido de un exhaustivo control de costes.  
Después del coste de combustible y los buques, otros costes determinantes en la operación 
global son las terminales, agencias locales, mantenimiento, conexiones feeder, conexiones 
terrestres, costes de reposicionamiento… Terminales y conexiones feeder van a ir relacionados 
a la flexibilidad de costes ya que el interés para las navieras se centrará en cubrir el mínimo de 
puertos posibles con los barcos madre, reduciendo así su coste principal (rutas oceánicas). 
El diseño de la nueva estructura en Latinoamérica dependerá entonces de: 
- Menor coste de estructura comparado con sus competidores 
- Requerimientos comerciales / Servicios competitivos en el mercado 
- Servicio directo comparado al trasbordo con posible conexión feeder 
- Servicio de múltiples mercados entre mercados complementarios 
- Utilización esperada 
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Un análisis de calidad podría empezar con el cálculo de un viaje completo, considerando los 
costes fijos (barcos de propiedad o largos chárters). Si hay tonelaje existente a emplear, 
entonces el beneficio del análisis se concentraría en los ingresos menos los costes variables. 
Entendiendo que hay muchos de los mercados que no son balanceados (movimiento de carga 
llena en ambos sentidos), un enfoque básico seria evaluar la contribución en un viaje completo 
considerando el desequilibro de la siguiente manera: 
 
 
 
A continuación podemos ver un desglose de los mayores mercados Americanos y su balance en 
términos de volúmenes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
- Los mercados estadounidense y brasileño, siguen siendo los más importantes por lo que 
a volumen se refiere. 
- Chile y Ecuador son los dos mercados más balanceados hacia los Estados Unidos 
Teus Impo Teus Expo
Matchback% 
of trade
Import TEU 
contribution
Export TEU 
contribution
Export TEU 
contribution X 
Matchback ratio
Round voyage 
contribution
2000 1200 60% 500 400 240 740
Procedencia: Seabury web. 
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- De Brasil a Perú, Chile y Mexico hay un volumen de exportación relativamente pequeño, 
lo que enfocara a las navieras a encontrar cargas en el mercado Caribeño o hasta buscar 
opciones de volumen en el país vecino, Argentina si su mercado se estabiliza 
 
Mientras que el mercado Estadounidense se mantiene como el más grande del continente, se 
puede observar el crecimiento notable que han sufrido los puertos Latinoamericanos como 
Panamá en ambos lados del Canal. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Procedencia: Drewry Container Services 
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- Brasil, Estados Unidos y Perú los podemos categorizar como los mercados más densos 
- Perú, Ecuador, Brasil y Mexico son los mercados con más expectativas de crecimiento  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Procedencia: Drewry Maritime Research – Estimación de crecimiento por regiones 
Procedencia: Profesor Jean-Paul Rodrigue – Departamento Global de estudios y Geografía. Comité 
interamericano de Puertos en Cartagena, Colombia. – Setiembre 2013 
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Se proyecta una demanda de mercado de un 4.5-5% de crecimiento global, con el Caribe y el 
mercado Centroamericano mandados a ser mucho más esperanzadores que el resto del del 
conjunto Latino. Los mayores flujos de carga han sido siempre los corredores de Asia a la costa 
este de Estados Unidos y de la costa este de Estados Unidos a la costa oeste de Sur América, los 
cuales se espera que sigan siendo los líderes en el sector. 
 
La mayoría de Navieras han seguido llamando a las puertas del mercado Asiático hacia la costa 
oeste de Latinoamérica (Mexico, WCCA, WCSA) y el gran mercado de Brasil con capacidad 
adicional, sorprendentemente reduciendo sus beneficios y aumentando sus pérdidas. 
La relativa rentabilidad depende en los costes fijos y variables, pero en general los mercados en 
2013 los podemos clarificas de mejor a peor en el siguiente orden: 
- Asia – Coste Oeste de Centroamérica 
- Asia – coste Oeste de Sur América 
- Asia – Mexico 
- Asia – Brasil 
- Coste Este de Sur América – Golfo de Estados Unidos 
- Coste Este de Sur América – Costa este de Estados Unidos  
La clasificación anterior, no considera el mercado intra-latino, Caribe o la costa oeste de los 
Estados Unidos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Procedencia: Profesor Jean-Paul Rodrigue – Departamento Global de estudios y Geografía. Comité 
interamericano de Puertos en Cartagena, Colombia. – Setiembre 2013 
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Comparando el primer cuarto de 2013 con el mismo periodo en 2012 encontramos los 
siguientes detalles relevantes: 
- USEC-ECSA: se ha mantenido sin muchas variaciones, aunque se redujo a 3 rutas a 
finales de 2012, experimentando un aumento ligero en el tamaño de los buques des de 
3700 a 4700 teus de capacidad 
- Golfo US-ECSA: Experimentó una fuerte consolidación de navieras y pasó de contar con 
4 servicios en 2012 a tan solo 2 rutas en el pasado 2013; sufriendo a la vez un aumento 
considerable de capacidad des de 3500 a 4900 teus de capacidad 
- USEC-WCSA: redujo su flujo de 3 rutas a 2 sin mayores cambios en el mercado 
- El mercado de Asia a Latinoamérica por los dos lados (este y oeste) ha sufrido cambios 
importantes que no se pueden capturar de forma de forma regular debido a los 
continuos cambios que las navieras han efectuado; también como consecuencia de 
nuevos participantes en el mercado y buques de mayor tamaño. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Más servicios des de Asia a la costa este de los Estados Unidos han experimentado cambios en 
los últimos tres años, des de servicios directos hasta incluyendo puertos de trasbordo 
adicionales en el camino para atraer distintos mercados adicionales. 
Procedencia: Drewry Conteiner Forecast  
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Es de esperar que en un futuro próximo, con la ampliación del Canal de Panamá que los 
servicios que hoy intentan desarrollar distintos mercados en Latinoamérica con escalas 
adicionales se vean acaparados y modificados por servicios de conexión directa desde Asia, 
incluyendo puntos específicos de transbordo; minimizando así los costes de los buques madre y 
dando alternativas múltiples a los operadores locales; ya sea en redes propias de cada naviera o 
a través de terceros. 
Evolución de los mercados por línea naviera: 
1. Cobertura tradicional – un solo servicio cubriendo toda la región de la costa oeste de 
Estados Unidos 
2. Especialización regional – múltiples rutas dedicadas a los distintos mercados (US Atlántico 
norte, US Sur Atlántico, Golfo de US) 
3. Sistema radial a través de un puerto de trasbordo – modificación de la estructura regional 
incluyendo un Puerto HUB para el trasbordo hacia los distintos mercados 
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4. Cobertura Global – mientras las distintas rutas de Panamá se desarrollan, las navieras se 
concentrarán en los puertos de trasbordo para trabajar con los ULCS, combinado los 
mercados latinos y eventualmente el Mediterráneo. 
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5. REVISION DE LOS COMERCIONS LATINOS 
 
5.1. Coste Este de Sur América 
El mercado de la costa este de Sur América hasta Estados Unidos (N/S) especialmente desde 
Brasil disminuyó un 4-5% en exportaciones en la primera mitad de 2013, con resultados aún 
menos esperanzadores a finales del año. Venezuela y Argentina siguen en un estado muy pobre 
por lo que respecta a las exportaciones hacia los Estados Unidos; y ciertos estudios nos indican 
que el mercado Brasileño tendría entonces una tendencia a crecer. Materiales relacionados con 
la construcción para casas en América del Norte parece que tienden a crecer gradualmente al 
igual que el mercado de la mueblería para interiores; el cual aumentó en 2013 sobre un 15% 
(según Piers/JOC). Las exportaciones alimenticias han aumentado en términos generales pero 
es importante destacar la disminución de exportaciones de café como consecuencia de las 
adversidades meteorológicas que se experimentaron el año pasado. 
El mercado dominante sigue siendo en sentido Sur con exportaciones desde Estados Unidos 
hasta la costa este de sur América con 60% del mercado, comparado al 40% que se está 
moviendo en sentido norte. La última estimación de ‘Piers’ predice un incremento del 9% en el 
movimiento en sentido norte y un 8% en el movimiento hacia el Sur. Existen rumores en el 
mercado que las importaciones en Brasil han tocado fondo con márgenes solo para mejorar, 
basado en la economía global del país, especialmente con la llegada de la Copa del Mundo y las 
futuras Olimpiadas de 2016. Ambos eventos esperan reducir también las variaciones de 
volumen estacional que mediante el inventario ya ordenado deberían balancear la fluctuación 
regular.  
Mientras el Gobierno promovió algunas de las reformas estatales taxativas basadas en el 
movimiento de la población, al norte en particular, los volúmenes siguen concentrándose en 
Santos. El tráfico de contenedores en Santos ha aumento un 7% en 2012; Paranagua fué uno de 
los pocos que estuvo por encima con un 9% de crecimiento en 2012, todo y que bajo un 6% en 
el siguiente 2013. Itajai finalizó el 2012 con un 3% de crecimiento y Manaos finalizó en un 8%. 
Se entiende que el tráfico desde Asia a la costa este de Sur América es uno de los pocos 
mercados con crecimiento en el mercado actual, capaz de aceptar los nuevos buques de 8000 
teus, pero el resultado va a depender de la ya actual carrera que las navieras están batallando 
para posicionarse en el mercado.  
Entendiendo que la mayoría de las compañías navieras tienen preferencia por escalar 
directamente en Santos, es una muy buena oportunidad para cualquier compañía feeder el 
estudio de la conectividad en Manaos, seguido del norte de Brasil. 
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Hay que clarificar que las leyes Brasileñas obligan inversiones de gran magnitud para poder 
operar con cabotaje; barrera que frena a los pequeños operadores emprender nuevas 
aventuras en constas del este Suramericano. 
Mientras hay una gran expectativa que los servicios se vayan desarrollando y creciendo 
alrededor del mercado en Brasil, parece que el Gobierno está poniendo obstáculos para 
fomentar el movimiento intra-Brasil por medio de camiones, todo y que los embarcadores y 
destinatarios no son muy partidarios de ello por cuestiones puramente de seguridad. 
 
 
 
 
 
 
 
 
- Como hemos mencionado en el apartado de las estructura de los servicios 
Latinoamericanos, el ajuste en los servicios desde la costa este de Sur América hasta la 
costa este de los Estados Unidos ha reducido en capacidad de un 3 a un 4% a principios 
de 2013. 
- Incluidos en la parte inferior podemos ver la nueva estructura de las 3 rutas que sirven 
hoy el mercado Norte/Sur de la costa Esta Americana incluyendo el Golfo. Como 
podemos comprobar, se ha remarcado el punto principal de trasbordo para hacer la 
estructura general más clara. 
- No se han incluido en las figuras inferiores los volúmenes destacables desde Asia a la 
costa este de Sur América, pero hay que remarcar la notable reducción de capacidad 
que se hizo con un 10-15 % a principios de 2013 en comparación a 2012 como 
consecuencia de los programas de racionalización de invierno; pero también como 
respuesta al deterioro del mercado debido a la extra-capacidad que el mercado 
experimentaba. 
 
 
Procedencia: Piers/JOC 
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Procedencia: Drewry Maritime Research – Desarrollo y capacidad de la ruta USEC/ECSA 
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5.2. Caribe 
La expectativa para el mercado caribeño hacia los Estados Unidos es de un 8% para finales de 
2013 (según Piers/JOC). Se espera un crecimiento similar para el actual año 2014 sustentado 
por el aumento de prendas de vestir y el mercado del plátano (Banana) en particular; todo y 
que las exportaciones desde lugares como Jamaica siguen descendiendo con la decisión de 
fabricar la cerveza local (Red Stripe) en territorio americano. 
El mercado sigue siendo dominado por los volúmenes en sentido norte, pero ya mucho más  
balanceados con un 55%:45%. El mercado de Estados Unidos al Caribe siguió en recesión en 
2013, los volúmenes bajaron un 5% en 2012 y siguieron la misma dinámica el pasado año 2013. 
La reducción de demanda fué liderada por Republica Dominicana con un -7.4%, Bahamas con 
un -6.5% y Jamaica con un -8.8%, con Trinidad y Tobago siendo los dos únicos mercados en 
situación ascendente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
El turismo sigue en un estado deprimido y parece que la llave del Caribe va a ser el balance 
entre los volúmenes que se muevan en sentido sur y aquellas navieras que sean capaces de 
tomar ventaja con el Jones Act. 
 
5.3. Costa Oeste de Latinoamérica 
La costa oeste de Latinoamérica (WCSA) hacia la costa oeste de los Estados Unidos (USWC) en 
sentido norte sigue siendo un mercado muy estacional y dinámico. Esta siempre sujeto a las 
frutas y otros mercados agrícolas que tienen distintas épocas del año; incluyendo el café de 
Colombia y los importantísimos mercados de carga refrigerada de Ecuador y Chile. 
Procedencia: Piers/JOC 
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En sentido sur (USWC-WCSA) el mercado se ha mantenido bastante estable con algunos 
destellos de crecimiento en Colombia contrarrestados con la bajada en Perú. Mientras que Perú 
y Chile experimentan un crecimiento económico importante, sus importaciones se vieron 
obstaculizadas en 2013 por la reducción en las tarifas y la baja inversión industrial (maquinaria). 
Se espera que la compra industrial de mercancía Estadounidense se reduzca, impactando así los 
volúmenes en sentido sur; lo cual podría ser contrarrestado por el mercado Latino mediante 
alimentos para la clase mediana creciente. El acuerdo entre los Estados Unidos y Colombia en 
2012 (CTPA)7 debería también garantizar cierta estabilidad.  
El mercado entre norte América y la WCSA permanece con un muy buen balance de cargas en 
ambos sentidos tanto de importación como de exportación, y el último reporte de ‘Piers’ 
comenta un optimismo 7% de crecimiento en el flujo de carga en sentido norte para finales de 
2014. En contra partida tenemos unos valores más reducidos en sentido Sur, donde solo un 
2.8% de crecimiento es el valor esperado a finales de este año. 
  
 
 
 
 
 
 
 
El impacto de la estructura de las Navieras desde Asia hacia la WCSA de todos los países 
Latinoamericanos ha tenido un importantísimo impacto en la industria del contenedor. Todo y 
que algunas navieras han optado por la racionalización y alianzas para compartir espacios, 
optimizando así la capacidad adicional del mercado, todas y cada una de ellas han tenido que 
                                                           
7
 El Acuerdo de Promoción de Comercio entre Estados Unidos y Colombia, conocido como CTPA por sus siglas en 
inglés entró en efecto el 15 de mayo de 2012. El acuerdo, firmado por el presidente de Estados Unidos el pasado 
mes de octubre, estaba sujeto a la implementación de varios requerimientos y procedimientos legales, todos los 
cuales han sido ya satisfechos.  
Entre las provisiones del Tratado de Comercio, se incluye la estipulación que más del 80% de las exportaciones 
estadounidenses a Colombia de productos industriales y de consumo — incluyendo exportaciones de textiles y 
confecciones calificados, así como más del 50% de productos agrícolas, estarán exentos de tarifas de exportación. 
Procedencia: Piers/JOC 
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aumentar su capacidad semanal, teniendo un impacto negativo en las tarifas debido a la ya 
nombrada extra capacidad del mercado. 
 
 
5.4. Centro América 
El mercado Centro Americano hacia los Estados Unidos proyectó un aumento del 9% a finales 
del 2013 liderado por Guatemala con un 22.8% y Costa Rica con un 18.8%, pero arrastrado por 
países como Honduras con tan solo un 4%. El mercado ha evolucionado favorablemente y la 
previsión para finales de esta 2014 sigue siendo esperanzadora; todo y que va a depender 
mucho del mercado del Plátano (Banano) el cual está proyectando un aumento del 18% 
juntamente con los otros frutos exportables. 
El café es también un producto a destacar en las exportaciones de Centro América, el cual se ha 
mantenido muy estable cogiendo parte del mercado a Brasil y Vietnam. El mercado se prevé 
muy estable para lo que queda de año, con posibilidades de crecimiento siempre ligadas a la 
economía estadounidense. 
 Las cargas desde los Estados Unidos a Centro América no han crecido tanto como en sentido 
Sur, pero terminaron con estables en 2013 con un 3% decrecimiento. El 2014 esta aun 
expectante y muy pendiente del turismo extranjero para poder seguir en la línea regular que ha 
experimentado en los últimos años.   
 
 
 
 
 
 
 
El modelo ideal para el mercado de la costa oeste de Latinoamérica es lograr mantener 
competitivas las tarifas des de Asia en un mercado mixto, mientras se maximizan los buques 
transpacíficos. 
Carrier MSK CSAV HL HSL MSC NYK CCNI WHL/YML/CSCL APL CMA Emc KL MOL HAN HMM
Share 2012 18% 12% 10% 9% 7% 7% 6% 6% 5% 5% 4% 3% 3% 2% 1%
Procedencia: Piers/JOC 
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- Los ingresos son cambiantes debido a que las tarifas no se mantienen y por regla 
general siempre van de bajada. 
- Cuantas más escalas directas se añadan (en particular a Latinoamérica), más se reducen 
las tarifas. 
- Más competencia, es crear más presión en las tarifas, y la falta de experiencia local 
afecta en el precio en vez de en el valor del producto. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.5. Costa Oeste de Sur América – Costa Este de Sur América 
El mercado de la WCSA a la ECSA es relativamente lo que llamamos un mercado ‘niche’ por su 
particular restricción de cabotajes. Mientras que Brasil ha sido cada vez más permisivo, Chile y  
Perú se han mantenido muy fuertes siguiendo sus pactos entre países de la región; tomando el 
liderazgo para el crecimiento del mercado Chile/Perú y Brasil.    
Solo tenemos un gran servicio contribuyendo a este mercado que es el que comparten 
Hamburg Sud y la Chilena CSAV cruzando por el estrecho de Magallanes. 
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6. RESUMEN Y CONCLUSIONES 
El mercado de Latinoamérica se ha convertido en uno de los mercados a seguir en los últimos 
12 años y se espera que siga siendo uno de los mercados con más crecimiento. 
Mientras históricamente presentó una economía inestable, la demanda de contenedores creció 
un 4-6% en los 3 años anteriores; significativamente más alto si lo comparamos con mercados 
maduros como Estados Unidos y Europa que solo crecieron un 1-3%. 
Esto va a promover a las navieras añadir capacidad desde Asia a Latinoamérica; también 
motivadas por otro factor importante; el de encontrar nuevos hogares para los nuevos buques 
de construcción desplegando en efecto cascada a los mercados de América y rutas por el Canal 
de Panamá. 
Revisando a las 22 navieras presentes, podemos agruparlas según su madurez dentro del 
mercado latinoamericano: 
- Redes desarrolladas combinando Asia – Latinoamérica con otros servicios a distintos 
mercados de América: MSK, MSC, CMA, EMC, COS, HL, NYK, HSL, CCNI, CSAV, ZIM (11 
navieras) 
 
- Navieras con rutas Asia – Latinoamérica, en los últimos 1-3 años, pero que no han 
integrado otros mercados en América: HAN, CSCL, MOL, PIL, KL, HMM (6 navieras) 
 
- Navieras con rutas limitadas Asia – Latinoamérica, pero posible presión para entrar en el 
mercado por nuevas órdenes en proceso: YML, OOCL, UASC, WHL, PIL (5 navieras) 
 La nueva capacidad que generada, será un factor importante para todas las ambiciones de 
crecimiento en el mercado Latinoamericano para estas navieras. Si tienen nuevas órdenes de 
gran tamaño (ULCS), se generará el efecto cascada esperado emplear buques de mayor 
capacidad por el Canal de Panamá; donde el mercado de los EE.UU. no va a ser lo 
suficientemente grande como para lograr utilizaciones aceptables de los buques. 
Referente a las nuevas construcciones, las navieras en general podrían mayormente estar 
interesadas en acercase a líneas como UASC, YML y CSCL (disponen de buques de gran 
capacidad), con las dos primeras en la categoría de no haber desplegado significativamente las 
conexiones Asia-América todavía y con un posible interés notable para hacerlo. Por ello, 
empresas como Evergreen, OOCL y APL ya han mostrado su posible interés en los últimos 2 
años para establecer cualquier tipo de cooperación. UASC, YML y CSCL serán los ‘carriers’ más 
solicitados. 
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La expansión del Canal de Panamá cambiará drásticamente las redes y servicios de las navieras, 
y espera poder aceptar los nuevos barcos ULCS en el año 2016, cuando esté inaugurada la 
expansión. 
Las navieras estarán ansiosas para alcanzar los ahorros esperados. La consecuencia inmediata, 
será el ajuste de la capacidad mediante un efecto cascada que desviara los buques que hoy 
circulan por el Canal de Suez hacia el nuevo Canal de Panamá para así reducir los costes de 
combustible; la reducción de millas y la posibilidad de navegar a velocidades económicas va a 
ser un punto determinante en las decisiones finales de las rutas. Esto será aún más notable si el 
precio del combustible aumenta. 
Es muy probable que los buques existentes de 8000-9000 teus de capacidad que están 
cubriendo los mercados des de Hong Kong y el norte de Asia a la costa Este de Estados Unidos, 
hoy vía Suez; pasen inmediatamente a ser ruteados vía Panamá. Esto pudiera generar huecos 
en determinados mercados que hoy se cubren desde el Mediterráneo y Mediano Oriente hacia 
el USEC gracias al paso por el Canal de Suez.  
Nuevos mercados para llenar los buques a través de Panamá comenzarán a atraer volúmenes 
del Sudeste Asiático (quizás cambiando también las conexiones de feeder en el Sudeste Asiático 
también), siempre y cuando los intentos de obtener un volumen adicional para América Latina 
sean efectivos. 
Este volumen conectará a los puertos HUBs existentes como  Kingston, Panama y Freeport 
junto con otros puertos con potencial como Caucedo y Cartagena que podrían beneficiar a las 
navieras como puerta de entrada para carga adicional de trasbordo. 
Es muy probable que Kingston y Panamá sigan siendo los dos puntos de trasbordo más 
importantes del mercado basado en sus estructuras y conectividades, mientras que de ello va a 
depender de la disponibilidad de atraque. Se espera que entre los años 2016 y 2017 más redes 
globales van a concentrar volúmenes en puertos de trasbordo también para el mercado de 
Europa a la costa este de Sur América. Esta red mundial probablemente favorecerá a las 
navieras más experimentadas para liderar los puertos HUBs en el área Caribeña. 
Los HUBs en la costa oeste como son Balboa y Lázaro Cárdenas se van a beneficiar del 
trasbordo adicional, no porque el volumen de carga aumente, sino por el menor número de 
toques que las nuevas rutas van a establecer, aumentando así los movimientos de trasbordo a 
redes de feeder locales. 
Los mercados de EE.UU y Panamá hacia Brasil (especialmente Manaos) también parecen ser 
atractivos con oportunidades a corto plazo, siempre y cuando se entiendan las reglas del 
cabotaje implicadas. 
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La decisión de establecer alianzas en los distintos mercados va a ser determinante para el 
futuro de la supervivencia de las navieras, pero igual de importante va a ser la red de 
conexiones locales que permita establecer una conexión rápida y económica hacia los distintos 
puertos de destino.  
Los operadores más establecidos y centrados en América Latina, como son CSAV, CCNI y HSL ya 
han anunciado importantes nuevas construcciones. Mientras que la fusión de CSAV con HL está 
en proceso de desarrollo, los chilenos han informado sus nuevos pedidos con 7 buques de 
9,300 Teus, quizá poniéndolos en nuevos mercados fuera de América Latina.  
En general América Latina debe ser una prioridad para el desarrollo empresarial y regional, un 
destino en el cual las navieras se verán necesitadas de servicios y experiencia para superar a los 
competidores financieramente. 
La expansión del Canal de Panamá espera reorganizar los múltiples servicios que abastecen el 
continente americano atrayendo rutas que hoy se extienden a través de Suez generando más 
volumen de trasbordo debido a la reducción de recaladas y la necesidad de expandir las redes 
de conexión locales. 
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7. Anexos 
 
7.1. Referencias de los buques sin empleo y capacidades 
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7.2. Cálculos estimados para el cruce del Canal de Panama 
Fuente: Agencia Naviera – ROZO & CO. 
 
Transit cost for containers vessels are calculated based on teus capacity 
- If vessel is a container ship loaded with container with cargo costs $ 82.00 
- If vessel is a container ship loaded with empty containers $ 74.00 
- If a vessel is a container ship with no containers on board $ 65.60. 
 Example: container ship with cargo loaded containers teus capacity 2,000 teus cost $ 
164,000.00 
If vessel is loaded with 2,000 teus and 1,000 teus loaded $ 82,000.00 plus 1,000 containers in 
ballast $ 74,000.00 
Total $ 156,000.00 
If container ship Teus capacity 2,000 is with no containers on board $ 131,200.00 
Tariff for the use of locomotives: 
Size more than 125 ft and up to 500 ft with less than 12,000tons displacement   locomotives 
and wires 4 x 4       $1,200.00 
Size more than 125ft in length and up to 570 ft with displacement fm 12,000 tons to 22,000 
tons 4 x 6          $1,800.00 
Size more than 500ft and up to 600ft with displacement fm 22,000tons to 30,000 tons                 
4 x 8                  $2,400.00 
Size more than 600ft and displacement 30,000 tons or more  
6 x 12                $3,600.00 
 
Tug services 
Vessels 91 ft in breadth and over and less than 900 ft in length $ 11,445.00                                                               
Vessels 900 ft in length and over            $ 13,005.00                                                                                                                             
Vessels from 700 ft to 899.99 ft                      $ 11,445.00                                                                                                                             
Vessels under 700 ft  length and 80 to 90.99 ft breadth              $  5,725.00                                                                                                  
Vessels from 570 ft to 699.88 and under 80 ft breadth        $ 4,685.00                                                                                                            
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Vessels under 570ft length and under 80ft breadth and sumer loaded displacement equal or 
greater than 20,321 mt                $ 4,685.00                                                                                                                             
Handling lines (on board vessels)                   
Vessels greater than 125 ft and up to 500 ft             $ 2815.00                                                                                          
Vessels greater than 125 and up to 500ft displacement greater than 12,000 tons less than 
22,000 tons                      $ 3,030.00 
Vessels greater than 500ft and up to 570 ft displacement less than 22,000 tons                                                 
         $ 3,030.00 
Vessels greater than 125 ft and up to 500ft displacement from 22,000 tons under 30,000tons                              
         $ 3,455.00 
Vessels greater than 570ft and less than 600 ft displacement less than 30,000tons                                            
         $ 3,455.00 
Vessels greater than 125 ft and up to 500 ft displacement greater than 30,000tons                                             
         $ 4,745.00 
Vessels greater than 500ft and up to 570 ft displacement greater than 30,000 tons                                             
         $ 4,745.00 
Vessels greater than 570 and up to 600ft all displacement                                                                                
         $ 4,745.00 
Vessels from 850ft and under to 900 ft all displacement                                                                                    
         $ 4,745.00 
Vessels from 850ft and under 900 ft and drafts over 36 ft                                                                                   
         $ 5,825.00 
Vessels from 900 ft and beyond overall length all vsls types and displacements and drafts                                   
         $ 5,825.00 
Inspection charge                                                                                       $ 118.00                                           
          
Security charge                      $440.00                                                                                        
 
- 53 - 
 
- 53 - 
 
7.3. Noticia de trascendencia sobre el posible aumento de costes del Canal de 
Panama – Fuente: PR NEWS. 
Plans to increase toll charges for the Panama Canal are “rushed, excessive and likely to cause further 
problems for shipping companies” given the fragile state of economic recovery, say shipowners. 
 
The International Chamber of Shipping (ICS) has sent a strongly worded letter to the Panama Canal 
Authority (ACP) describing plans to increase tolls by up to 15% as “simply unacceptable”. 
 
The ICS, the principal international trade association for ship-owners, representing over 80% of the world 
merchant fleet, calls for the plans to be withdrawn and for at least six months’ notice of future increases, 
to enable shipping companies to plan properly and fully assess the impact.  
 
The ACP published plans to increase tolls last month, despite assuring industry clients in January there 
would only be one small adjustment to tolls before completion of the expansion project in 2014. Toll 
increases could come into effect as early as 1 July if agreed at a public hearing at the end of this month. 
 
ICS Secretary General Peter Hinchliffe said there was “no pressing need” for the increases, given that 
canal revenues are currently “very healthy”. 
 
He pointed out that while the Panama Canal was an important national asset to Panama, it also 
remained an essential part of international public infrastructure, crucial to the smooth operation of the 
global supply chain, and should “take this important public role into account when setting tolls”. 
 
Hinchcliffe said that while the ACP proposal analysed the impact of the toll rises on the competitiveness 
of commodity trades, no account was taken of the impact on shipping companies themselves – “many of 
which are still forced to run ships at a loss in order to remain in the market”, he added. 
 
“We therefore request that the ACP rescind the current plans for increases in the next two years and 
concentrate on developing a toll structure that can be to the benefit of all parties to be introduced in late 
2014 
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